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La presente Memoria Descriptiva tiene como fin
la declaracidn del objeto sobre el que ha de recaer el pri
vilegio de explotacidén industrial y comercial exclusivo -
en el territorio nacional de acuerdo con la leglslacidén =
vigente de una Patente de Invencidén que, como el enuncia-
do indica, trata de un sistema mecdnico pars acceso de -
personas a una banda continua de transporte, de gren ve~
locidad.

El transporte de materiales por banda continusa
se considera acﬁgahmente como uno de los més précticos y
econémicos, pero, al intentar aplicer a las personas el
mismo sistema, se he tropezado siempre con el probleme -
de la velocidad por lo incdmodo y hasta peligroso que re
sulte abordar un vehiculo a mas de lm/Seg. y cuanto més
si marcha a los 4 & 5m/seg. que serian precisos para po-
der competir con otros medios de transporte piblico urba-
nos o suburbanos. ‘

Por otro lado cualquier persons sin dotes depor
tivas alcanza una velocidad de 4m/Seg. cuando corrs unos
metros para alecanzar un tren o un sutobls que va a salir,
por lo que son los actuales sistemas de banda metdlica re
cubierta de caucho no puede resultar ni peligroso ni ined
modo la citada velocidad ni, probablemente, otras algo ma-
yores.

Lo que pretende la presente Patente es conse-
guir que esas bandas, que ya existen y que con su velo-
eidad actual de 2 a 2,5 Km/H solo sirven como medio de
ordenar y canalizar la circulacidén en lugares de mucho
transito, puedan aumentar su velocidad y su longitud -

convirtiéndose en verdadero medio de transporte.
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El invento consiste en anteponer a la bands
propiamente dicha una serie de tramos con velocidades
crecientes desde un valor muy bajo y de ficil acceso (por
ejemplo, menor de 0,5 m/Seg.) hasta la velocidad "de cru-
cero" elegide para la banda.

Estos diversos tremos estdn constituidos por -
gran cantidad de cables paralelos dispuestos de manera -
que se intercalan los de cada tramo con los del sigunien~
te pasdndose asi casi insensiblemente de uno a otro.

Pero sl grave es el problema de acceso, mucho
més importante es el de "desemfarco". En efecto: dos -
personas que viajasen en la cintara 4 m/Seg. y a una dig
tencie de 1 m. una detrés de otra, se encontrarian, al
reducir paulatinamente su velocidad hasta 0;4m/Beg. a
una, distancia de solo 10 ecm lo que constituye un atenta
do a la Ley de la impenetrabilidad de los cuerpos.

Por 9110, para la salida se hace preciso no -
solamente reducir lentamente la velocidad, sino también
ensanchar inversamente la banda. Lo que también se con
sigue con el sistema de cables objeto de esta Patente.

Con el fin de facilitar la mejor interpreta-
cidn del invento en los dibujos adjuntos complementa=—-
rios de la presente exposiciln, se representa una forme
practica de realizacidn del invento que se incluye Vni-
camente con caridcter meramente informativo y, por lo tan
to, no limitativo del mismo,

En la figura 18 se muestra une disposicién en
plante de un final de linea o playa de desembarco reali-
zado de acuerdo con el invento.

ILa figura 22 muestra el grafico de velocidades
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en funcidn del espacio y la curva espacio~-tiempo en co-
rrespondencia con la figura 18.

La figura 32 corresponde a un grafico realiza-
do sobre la base mis clésica de poner los tiempos en el
eje de las xx (equis). Indica el espacio, la velocidad
media y la aceleracidn media en funcidn del tiempo pars
un sistema de entrada a la cinta correspondiente a la -
figura 1% pero, a inversa de éste, para aceleracidn de
los viajerog.

La figura 42 muestra parcialmente sececionado
un conjunto de poleas montadas sobre un eje transver--
sal.

La figura 52 muestra un detalle correspondien
te a los dispositivos destinados a facilitar el paso de
una velocidad a otra.

La figura 62 muestra un>detalle de polea de f£i-
mt de trayecto.

Lg figura 72 muestra un sisteme de retorno y
tensidn de los cables en el caso de enfilear dos cables
por tramo.

Para exponer con mayor claridad la invencidn,
en la figure 18 se ha representado lo que pudieramos lla
mar ung "playa de desembarco" en la que se han aplicado
muchas de las posibilidades del invento sin que éstas,
ni las cifras que a continuacidn se citan deban tomarse
en ningin sentido limitativo sino como meFo ejemplo enun
ciativo.

Se ha representado a escala 1:20, pero con —-
muchas simplificaciones la llegada de une banda T de -

60 em de ancho a 4,2 m/Seg. (aproximadamente 15 XKm/H).
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Une serie de poleas (no dibujadas por razén
de la escala) de 200 mm. de # y 7 mm de espesor, rue-
dan locas sobre el eje E~-1 situmdo lo mas cerea posi-
ble del tambor de retorno de la banda T.

Estas poleas sirven de retorno a unos cables
de 4 mm ¢ que, situados & una distancis de 15 mm unos
de otros, han venido acompaflando 2 la banda.

Alternando con ellas y sobre el mismo eje E-1
se encuentran otras poleas unidas solidariamente & di-
cho eje que a la velocidad aproximada de 362 rpm produ-
ce en las gargantas de dichas poleas una velocidad peri
férica de 4m/Seg.

Sobre dichas gargantas pasen nuevos cables -
de 4 mm gque a su vez tienen su retorno por poleas lo-
cas situedas sobre el eje E-2 que a su vez impulsa a -
otras poleas fijas a la velocidad periférica de 38
n/Seg.

Los cables citados, situados, como los an~
teriores a una distancia entre si de 15 mm forman —
une plataforme (19) del mismo ancho que la banda y -

50 em de largo (distancia entre los ejes E-1 y E-2)
que avanze hacia la derecha a una velocidad de - - -
4 n/Seg.

De la misma forme las poleas fijas al eje E-2
arrastran a l-a velocidad de 3,8 m/Seg. a unos cables
que retornan por poleas locas sobre el eje E-3, forman-
do el tramo 18 y asi sucesivamente. De esta forma, re-
duciendo a cada tramo 0,2 m/Seg. se llega al tramo 1 con
une velocidad de 0,4 m/Seg. (1,44 Km/H) que es perfecta-

mente asequible para cualquier peatdn.
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En la figura 42 se han representado en cor—
te y a escala aproximada 1:2 vertical ¥ 1:1 horizontal
un grupo de poleas seguidas de otras més en vista. Ias
poleas fijas se sujetan al eje segin el dibujo por pri-
sioneros, pero igualmente pueden sujetarse mediante pasa
dores, chavetas o cualquier otro sistems convencional,

Las poleas locas llevan un casquillo resisten
te al desgaste y van separadas de las fijas POr unag --
arandelas de 0,5 mm de espesor tambiln resistentes gl -
desgaste. Como la velocldad relativa de las poleas lo-
cas con relacidn a las fijas es solo de 1,9 rpm. no es
preciso prever ningin sistema de lubrificacidn aunque,
si se desea, se pueden emplear casquillos y arandelas
autolubricantes como por ejemplo, bronce sintorizado -
impregnado de tefldn.

Como antes se ha dicho, al ir reduciendo la
velocidad hay que ensanchar 1a banda para que los via-
jéros no se amontonen. '

En el tramo 19 no se ha hecho con objeto de
que quede completo entre los pasamanos P-1 y P=2 que
acompafian a la banda en todo su recorrido y a la misma -
velocidad.,

Pero ya en el tramo 18 se empieza a ensanchar
e base de aflfadir al eje E-2 variss poleas fijas juntas
entre si, mientras las correspondientes de retorno en -
el eje E-3 ostén separadas 15 mm como la generalidad.

De esta manera, repitiendo en cada eje la ope
racién se va aumentando poco & poco el mncho de los su~

cesivos tramos y, como los cables de borde de cada tra-

mo no son paralelos sino divergentes, se consigue en la
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marche invertida (es decir cuando se trata de "embarcar")
una convergencia que tiende a centrar en la bands gl via-
jero.

Como la reduccidn de velocidad es proporcional-
mente pequefla los sumentos de anchura de cadg tramo no ha
ce falta que sean muy grandes. Pero, conforme la veloci-
dad total se reduce, la reduccidén de 0,2 m/Seg. va siendo
proporcionalmente més importante y el n® de poleas que ha-
brie que efiadir a cada lado seria mayor.

Estudiando adecuadamente la forma de la gargantes
de las poleas es posible desviaciones importantes del ca-
ble, desde luego superiores & 102 & 152. Pero estas des-
viaciones tienen su limite y, por ello, cuando el n? de -
poleas a fladir sea importante, ne pueden ponerse juntos,
sino que hay que separarlas en mayor o menor grado.

En tal caso se llega a incrementos importantes
de la anchura a base de poner mis cables paralelos como
en los trgmos A—5-6 ¥y 7 6 D=1, C-1-2 y 3, etc., 10 que no
representa dificultad al ser, precisamente en las veloci-
dades bajas cuando interesan los ensanches de banda rela-
tivamente grandes y ademis porque es s0lo en el "desembar
co" cuando interesa, pero, mucho menos en el sistema de
acceso.

Efectivamente, si, en teroris, el producto del
ancho de bande por la velocidad debe ser constante, tanto
a la entrada, como a la salida, esto en la practica solo
es cierto con materiales perfectamente fluidos e incompri
mibles, pero no con personas que tienen sus propias ini-
ciativas.

En la figura 12 se ha elegido el ancho de ban-

da de 60 cm por considerar que es el minimo necesario pa
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ra el transporte de personas. En tal ancho; podria esti-
marse que, a la velocidad de 15 Km/H la capacidad de trang
porte seria de 12 a 14.000 personzs/fHora.

Pero, aln en los momentos de menos carga, nada
impide que, tras un viajero que no quiere moverse, vayan
otros que quieren ganar tiempo andando sobre la bande hag
ta que tropiezen con el "tapdn". Entonces se origina; en
el desembarco, una situacién momenténea como si la capaci
dad real fuera de 20 § 22,000 personas, aungue en prome-
dio no se haya alcanzado ni a la prevista como normal.

Ademés es posible que muchos viajeros aborden
el sistema con naturalidad y sin preocuparse de los pasa-
manos, pero hey que admitir la posibilidad de que, en un
momento dado, todos prefieren apoyarse en un pasamenocs.

Entonces resulta que el ensanche de salida o
"playa de desembarco" debe incluir pasamanos intermedios
como los P=7=8-9-10-13-14~-15 y 16 que dividen la salida
en diversos canales. Como particulares preferencias pue-
den en un momento dado, provocar sobreéargas en un canal
dejando otros vacios, en la prictica, la relaciénrde an-
churas en la salide debe ser, al menos, un 30% & 40% su~
perior a la que resulta de la proporcidn de velocidades
entre la banda y el tramo final.

En cualquier caso, el dibujo de la figura 18 al
pretender exhibir muchas de las posibilidades del invento,
se ha excedido en el resultado total, ya que la regla de
proporcidn inversa de velocidad/anchurs exigiria 6 m de
salida y, suponiendo que el canal B y B' que esta 5619
parcialmente representado es igusl y simétrico con res-
pecto g P=8 y P-10 al canal A y A', la figura 18 presen

ta un frente de salida a “tierra firme" de casi 10,5 m,
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_ A "sensu contrario" valen estos argumentos pa-
ra la marcha inversa, es decir, n/invento, como sistema
de embarque. E1 frente de entrada debe ser al menos el
30% & 40% inferior al que resultase de aplicar la propor
cibn inversa de la velocidad, con lo que, aungque, se re-
duzeca la capacidad real de la banda, se gana en seguridad
de servicio.

Por lo demis, la figura 12 expresa bastante del
objeto de la Patente. En la misma se han ineludo los pa-
samanos P-3-4-5, etc., que como se ve abarcan varios tra-
mos y cuya velocidad debe ser promedio de la de los tra-—
mos que abarcan, lo que, dada la pequefie diferencis de =
velocidad de tramo a tramo y el corto tiempo (menor casi
siempre de 0,5 segundos) que dura el paso por cada uno no
puede ocasionar ningin tipo de conflictos.

Entre los pasamanos se incluyen los P-11 y 12
curvos, que, aunque no presenten especial dificultad es
preferible aplicar siempre a velocidades bajas si ello
fuese necesario.

Igualmente se han previsto dos barandillas fi=-
jas H1 y H2 (no, rodantes como los pasamanos) pare cana-
lizar mejor la efluencia al frente de entrada y como nues
tra de su posibilidad de empleo cuando no se ha aleanzado,
ain la velocidad de 1 m/Seg.

Para terminar con la figura 12 diremos que hay
un canal D (tramos D-1 a D-7) y parte del canal C (tramos
C-8 a C-14) en curva con diversos grados de curvatura -
que muestran claramente la posibilidad de aprovechar el
gistema para introducir curvas en un transporte por ban-

da o establecer estaciones intermedias a lo largo de —~-=-
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una banda continua.

En cualquier caso, hay que aclarar que las cur-
vas no conviensn a lus méximas velocidades por cuestiones
de fuerza centrifuga y que, previamente, hay que reducir
velocidad, con su secuela de ensanchar bands.

Y en cuanto a las desviaciones en marcha; tie~
nen el inconveniente de que hay que prever una salida pa-
ra la capacidad total de la banda, ante la posibilidad de
que en un determinado momento (aunque dure menos de 1 mi
muto) todos losg viajeros decidan apearse en ese punxo; -
mientras en el sistema de #ntrada, no solamente habrie =
que darla resitringida sino que serfa necesario un siste-
ma de control que impidiera al viajero llegar a la banda
en el preciso instante que su carga estaba completa.

Para terminar con_la figura 12, diremos que,
por razones de escala, se¢ han dibujado la mited de los
cables que corresponderian con grreglo arlo explicado y
que pese a haberse exagerado el ensanche, el nf de_polgas
aue resultarian para el total del dibujo seria de 8.554,
con unos 6.700 m de cable lo que, teniendo en cuente que

la entrada exige mucho menos ensanche, no parece suponga

" un coste excesivo.

En la figura 2% -se ha representado el grifico
de velocidades (V) en funcitn del espacio (E) y la cur-
va espacio/%ieﬁpo (E/T) en cuenta atris, es decir, ol -
tiempo que falta para llegar a tierra firme por la ban-
de A y se ha tenido en cuenta la mayor longitud media de
los tremos A-1C y A-14 en que hay sendas bifurcaciones.

Derivadas de estos griéficos, en la figura 38

se ha representado sobre la base més clisica de poner -
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los tiempo en el eje de las X, el espacio, la velocidad
media y la aceleracidn media (a) en funcién del tiempo
para un sistema de entrada idéntico al canal A descrito
como salida.

Se ve que la aceleracién media va creciendo has-
ta alcanzar un valor de 1,5 m/Seg.Seg. que tal vez sea ex-
cesivo, aunque teniendo en cuenta su gumento pamlatino, ra
rece podria admitirse sin mucha molestia. En realidad es-
tos valores medios no tienen demasiada importancia pues -
la sensacidn fisidlogica y psicoldégica de incomodidad més
bien vendré determinada por el hecho de producirse a base
de pequefios saltos cada vez més frecuentes. Por ello, es
muy probable que la impresidn sea menor en el viajero que
gigue andando sobrerel gistema de acceso y luego sobre la
banda y la salida, que en el que una vez pisado el primer
tramo se deja llevar sin moverse.

En todo caso, si parece cierto que una decelera-
cidn repentina de 1,5 m/Seg.Seg. seria peligrosa para el
viajero que fuera desprevenido, pero la ventaja del inven
to es que se pueden graduar estos valores como se desee
modificando lg longitud o la variacidn de velocidad en -
cada tramo. Asi, por ejemplo, un sistems a base del mig
mo n® de tramos pero empezando por 30 cm. en el nfmevo 1
¥y aumentando en 2 cm la longitud de cada.uno sobre el an
terior darie una longitud total menor (9412 m contra 9,60
en la figura 182) pero la curva de aceleracidn seria mds
plana. Si ademds se empieza por una velocidad més baja,
de 30;5 em/Seg. e incrementos decrecientes de 29,5, 28,5,
wte. cm/Seg. en los sucesivos tramos hasta llegar a so-

lo 11,5 om/Seg. de salto del Gltimo tramo a la banda, la
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velocided de esta seria la misma, 4,2 cm/Beg. poro el
tiempo total de acceso quedaria reducido de mésde 6;5 88
gundos a menos de 5,1 sin que a pesar de ello la acelera
cic'm_mé,xima media tengs un valor superiora.l,l7 m/Seg.Seg.
Pero, sobfe todo la curva de acelerazcidn seria mucho més
favorable, pues empezando con unos 30 cm/Seg.Seg. llega

a su miximo hacia mitgd de trayecto para bajar luego a me
nos de 70 om/Seg.Seg., 1o que quiere decir que funcionan-
do en salida resulta una deceleraqién més aceptable.

En todo caso, como ya antes se ha dicho todos
los datos numéricos se dan solo como ejemplo y su varia-
cidn no afecta a la esencia del invento pudiéndose inclu-
so poner en el sistema de entrada un nimero de trémos lon
gitud de los mismos y saltos de velocidad completamente
diferentes que en el sistema de salida. Igualmente pue-
den ponerse poleas de distintos §iémetros en los distin-
tos ejes buscando asi, por ejemplo, la misma velocidad an
gular en unos cuantos ejes conseéutivos, aunque por razo-
nes de precio parece preferible simplificar el nf de pie-
zas distintas.

Para gimplificar no se han sefiglado las protec-
ciones laterales y de los puntos donde aparecen huecos por
razdn del ensanche de banda, bifurcaciones, etc, pero evi-
dentemente eso no representa ninguna dificultad ni sus di-
versas soluciones pueden considerarse modifiquen la presen
te Patente.

Se ha dicho,al principio que unos cables‘"acomy
pafian" o la banda. Como esta suele estar ranurada, todo
lo exigible es que las ranuras estén separadas en la mis-

ma medida que los cables, para que asi estos puedan alojar
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se en las ranuras evitando que se enreden con los pies
‘de los viajeros, sin necesidad de aumentar exageradamen
te su tensidn.

La figura 52 representa dos mejoras que, aun—
que no esenclales, pueden alternativamente reducir la o
sible incomocidad de los saltos de velocidad al pasar de
un tramo a otro. Consiste uno de los sistemas en poner
a cada lado de las poleas 1 unos rodillos 2 recubiertos
de caucho ranurado circularmente 2 la misms distancia -
que van los cables 3 ¥y a una altura tal que estos cables
se vean obligados a levantarse ligeramente por encima del
nivel que tendrian normslmente en la parte superior 6 de
la polea.

De esta forma se crea en 6 un’dngulo muy abier-
to, una esgpecie de bache que haria que el pie apoyarse me
nos fuerte al pasar por el punto 6 en que se realiza el
cambio de velocidad.

Pero hay que callbrar cuidadosamente la eleva-
cién del cable para que no resulte que la sucesidn de "ba
ches" sea més incdémoda que los saltos de velocided.

En rigor el sistema funcionaria igual sin las
ranuras para encajar los cables y aun sin el recubrimien
to de caucho, pero tal como se ha descrito serd méds cdmo
do y menos exigible una gran precisidn.

El otro sistema alternativo, representado a la
derecha de la figura 52 consiste en poner los rodillos,
efectivamente, sin recubrimiento 4, pero unir el de cada
lado con el del eje anterior o sigulente pbr una corres
gin fin, preferentemente de caucho, 5.

Esto equivale a sustituir los tramos de cables
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por tramos de "minibandas"rpero conservando los cables

sobre ellas con objeto de cubrir el hueco de paso de una,
minibanda" a la siguiente. Su colocacidn se haria igual
que en el caso de los rodillos de forma que el cable quee.

5 dagse ligeramente elevado scbre su nivel normal en el pun-
to 6.

Tiene la ventaja de que mis fécilmente podrén
admitirse tacones femeninos ademds de poderse reducir la
tensidén de los cables y aln probeblemente la cantidad, -

10. poniéndolos més separados. Ias cintas o bandas pueden -
ger lisgs como en el dibujo o ranurados en la misma for-
ma que se ha dicho para la banda principal, en cuyo caso
pueden seguir siendo los ejes E-1, E-2, etc. de las po-
leas las que reciban la fuerze y transmiten el movimien-

15. +t0, pero también se puede dar directamente el movimiento
a cads "minibanda" y dejar que los cables se muevan arrag
trados por ellas, siendo entoncgs locas todas las poleas
de la figura 48,

La figura 6% representa el "final de trayecto"

20. (traténdose de salida, pero principio si se trata de en-
trar a la banda). Como es natural, en la alternancia de
poleas expuesta en la figura 42 desaparecen las poleas
fijas y quedan sblo las locas y un hueco de 8 mm (eﬁ los
supuestos previos) entrerlas poleas.

25, En este hueco entre las poleas 1 entraris un
"peine" 2 (andlogo gl que se emplea en las escaleras me
cénicas) cuyas pdias 3 pueden prolongarse hacia abgjo en
un gancho 4 que ayuda al eje a aguantar le sums de ten-
siones de todos los cables. Il pelne 2 estéd anclado al

30. suelo firme, por tornillos 5 u otro sistema convenclo--
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En todas las explicaciones anteriores se ha ha-
bla@o siempre de muchos cables paralelos, pero; en reali-
dad, puede haber uno solo por cada traéo que pase sucesi-
vamente por todasgs las poleas correspondientes y vuelva -
luego en diagonal de la Ultima polea de un eje a la pri-
mera del otro eje del tremo. .

- Como en caso de rotura esto equivaldria a la
desaparicidn del tramo con la posibilidad de graves acci-
dentes, para evitarlo es recomendable poner dos o tres
cables alternados, pero no parecen precisos mis, pues la
rotura de un cable aumentaria el hueco entre cables de
11 mm e 26 lo que todavia no puede congiderarse como pe-
ligroso para una posible introduceidn del pie.

En la fjgura 72 se representa el sistema de re-
torno y tensidn de los cables en el caso de emplear dos
cables por tramo. Al final del grupo de poleas fijas 2
log cables pasan'haciendo zig-zag por otras poleas i (que
pueden ser iguales a lag demds) con el eje sensiblemente
vertical paré entrar en las primeras poleas locas del gmu
po 3. Con los mudles 4 se han querido representar los -
sistemas de tensidén que tembién pueden ser hidraulicos o
neuméticos.

En algunos casos (por ejemplo en bifurcaciones
o tramos en curva) pueden existir dificultades para trans
mitir el movimiento a través de los ejes y poleas fijas
en la forma descrita. En tal caso podria aplicarse ven-
tajosamente la fuerza a alguna de las poleas tensoras 1.'

Descrita suficientemente la naturaleza del in-

V ' s I 4
vento, asi como un ejemplo de realizacion practica del

mismo, solamente cabe aliadir que en el conjunto y par-
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tes descritas es posible introducir cambios de materias,
forma y disposicidn, siempre que tales alteraciones no
supongan variacidén fundamental en el invento.

La firma solicitante se reserva el derecho de
extender esta demanda a los palses extranjeros, reivin-
dicando la misma prioridad de le presente solicitud al
amparo del Convenio Internacional para la proteccidn de
la Propiedad Industrial.

Igualmente la firma solicitante se reserva el
derecho de introducir en la presente invencidn cuantos
perfeccionamientos sobre la misma puedan derivarse, me-
diante la solicitud de los correspondientes Certificados
de Adicidén en la forma sefialada por la ILey.

NOTA

Ia Patente de Invencién; que se solicita por
veinte afios, para Espafia, de acuerdo con la vigente Le-
gislacidn, deberd recaer sobre: "SISTEMA DE ACCESO DE
PERSONAS A UNA BANDA CONTINUA DE TRANSPORTE A GRAN VE-
LOCIDAD", segin las caracteristicas esenciales de las
siguientes:

REIVINDICACIONES

12,.~ Sistema de acceso de personas a une ban-
da continua de transporite a gran velocidad, que se ca--
racteriza porque comprende una serie de ejes trangversa
les a la prolongacidn del terminal correspondiente de
la banda, cuyos ejes tienen montado cada uno, un conjun-
to de poleas agrupadas en dos sistemas de poleas, de los
cuales uno estd formado por poleas que giran solidariamen
te con eje y el otro por poleas montadas libremente sobre

dichos ejes en cuyos ejes se alternan las poleas de un -
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gistema con las del otro; el sistems de poleas golidarias
al eje se encuentra ligado mediante cables o bandas estre
chas con el sistema de poleas libres montado sobre un eje
colgteral mientras que el otro sistema de poleas, es de-
5e _eir, el montado libre sobre el eje, se encuentra a su vez
ligado en la misme forma con el sistema de poleas solida-
rios del eje situado al otro lado, estando asi ligados la
serie de ejes transversesles que forman el terminal, de ma-
nera que, estando sometidos los citados ejes transversales
10. a velocidades angulares de valor progresivamente descen—
dente o progresivamente ascendente para obtener una dece-~
leracidn o una aceleracidn de los viajeros segln sea el
terminal sea de salida de banda o de acceso a ésta, se -
tiene en los tramos 1imitados por log ejes de poleas ftrang
13. versales antes citados una superficie de apoyo constitui-
de por les bandas o cables que alternadamente estén liga~
dos a un sistema u otro y estén sometidos a velocidades
diferentes; de menera que dichos tramos actian como su-
perficies de apoyo de enlace de una velocidad a otra en
20. los gue el viajero estd sometido a una aceleracibn o de
celeracidn.

28 ,~ Sigtema de acceso de personas & una ban-
da continua de transporte a gran velocidad, éegﬁn la -~
reivindicacidn 12 que se caracteriza porque los tramos

25+ que forman el terminal de variacildn de velocidad estén
constituidos por conjuntos de cables paralelos montados
en forma gin fin entre poleas acangladas que forman dos
conjuntos o sistemas de velocidad diferente, cuyos ele-

mentos componentes de ambos sistemas quedan situados en

0. posiciones alternadas.
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10.

15,

25.

30.

38,- Sistema de acceso de personas a una ban-
da continua de transporte a gran veloeidad, segin la rei
vindicacidn 12 que se caracteriza porque en los tramos
de variscidn de velocidad, el sistema sometido a menor
velocidad se compone de un mayor ntmerc de poleas ¥ ca=-
bles, que el sometido a mayor velocidad con el fin de
mantener sensiblemente congtante el producto de la ve-
locidad del viajero por la anchure de la banda de irans-
ports.

48 ,~ Sistema de acceso de personss a una banda
continue de transporte a gran velocidad, segin la reivin-
dicacidn 12 que se caracteriza porque a cada lado y en -
cada conjunto de poleas acanaladas se dispone en posicidn
paralela y con suficiente proximidad, rodillos de caucho
acanaglado que elevan ligeramente el conjunto de cables de
cade lado formando una depresidn para facilitar el paso
de un sistema a otro.

. 5%.~ Bistema de acceso de personas a una banda
continua de transporte a gran velocidad, segin la reivin
dicacién 12 que se caractieriza porque los cables que for-
ran el apoyo de los viajeros entre dos rodillos consecuti
vos gse apoyan en una banda sin fin de caucho montada entre
dos rodillos situados en posicidn paralela y al lado de -
los conjuntos de poleas soportes de los citados cables,
cuya banda continua puede ser liss 0 acanalada en corres-
pondencia con los citados cables,

68.- Sistema de acceso de personas a ungbands
continua de transporte a2 gran velocidad, segin la reivin-
dicacidén 12 que se caracteriza porque el ‘tramo terminal,

correspondiente sl de menor velocidad, compren= = = =
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10.

15.

20,

de exclusivamente un sistema en movimiento estando cons-
tituido el otro mediante una pieza fija en forma de pei-
ne que llena los huecos del sistema de cables sustitui-m—
dos.

T8.~ Sistema de acceso de personas a una banda
continua de transporte a gran velocidad, segin la reivin
dicacidn 12 que se caracteriza porque en log tramos va-
riacién de velocidad, cade sistema de poleas estd unido
por uno o mas cables que pasan sucesivamente por las poleas
enfrentadaes y se cruzan en diagonal volviendo a la prime-
ra polea, cuyos cables se hacen pasar haciendo zig-zag -
por otras poleas cuyos ejes estén sometidos a la accidn
de medios elisticos que actian como elementos tensores de

dichos cables.
8&,- "SISTEMA DE ACCESO DE PERSONAS A UNA BANDA

CONTINUA DE TRANSPORTE A GRAN VEIOCIDADM,

Segin queda sustancislmente deserito en la pre-

eeefoae



S

?

Cxd
()
D
ol
€.»]
g

sente Memoria; que consta de veinte hojas, escritas a
méquina por une sola cara y acompaiiada de dibujos.
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